







































































































































































































































































































































































































商　　品 単　　　　　位 市場価格 公定価格
コークス グロス・トン 12．75 6
銑　　　鉄 ネット・トン 66 33
棒　　　鋼 100　ポンド 5 2．90
形　　　鋼 100　ポンド 6 3
?
鋼　　　板 100　ポンド 11 3．25
出所）Urofsky，　Big　Steelαnd　Wils。n　Administration，　P．216
※Baruch，　American　Industry　in　the　War，　p．126では22ドルとされているが，
　11ドルが正しいと思われる。
（29）　Charles　O．　Hardy，　Wartime　Control　of　Prices，　（Washington，　1940），　pp．
　62－63，　122，　！28’129，　Urofsky，　op．　cit．，　p．　212．
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　　　　　　　　　　　　　　　　（30）とWIB　の争点になったのであるが，この点にお』いてもWIIBの主張が：貫か
れたのである。
（3）鉄鋼業界とWIBの対立が価格公定政策をめぐって発生したのに対し
て，戦時産業政策のもう一つの柱，優先制度との絡みで発生したのが，自動
車業界とWIBとの対立である。周知のごとく1920年代のアメリカ経済の基
軸となる自動車産業は，すでに第一次大戦期においても，大量の原料を消費
し多数の労働者を雇用する重要産業の一つであった。1917年の乗用車生産は
約174万台，トラック生産は約13万台にのぼり，部品，付属品の工場まで含め
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（31｝ると約62万人の労働者が自動車工場で働いていた。それゆえ，戦時生産が拡
大し労働力や原料の不足が深刻化すると，トラックはともあれ乗用車の生産
削減がWIB幹部の重大関心事となり，すでに1917年10月には，無蓋貨車使
用制限，および合金鋼割当の問題をめぐってWIBと自動車業界の間に対立
　　　　　（32）
が発生した。
　その後の1918年3月，ドッジ・ブラザーズのジョン・ドッジやゼネラル・
モータースのデュラントを含む業界代表とWIBの間で協議が行なわれ，業
界は3月1日から7月31日までの乗用車の生産を計画から30％削減すること
　　　　　（33｝に合意した。しかしながら，1918－19年度a918年7月1日に始まると思われる）
の生産計画をめぐって行なわれた1918年5月と7月の協議はきわめて難航し，こ
の間自動車業界の対応に怒った優先制度委員長（prioritier　commissioner）
のエドウィン・パーカーは，WIBの幹部会で，軍用トラックその他戦時業務
用の製品を生産している業者に与えられるもの以外の一切の優先権を剥奪せ
（30）さしあたりBaruch，　Public　Yeαrs，　p．67．
（31）　Baruch，　American　／ndustry，　p．　290．
（32）　Cuff，　op，　cit．，　pp．　133－134，　205．
（33）　Baruch，　American　／ndustry，　p，　290
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　　　　　　　　（34｝よとまで主張した。バルークもまた後年，自動車業界との協議の模様を次の
ように回想している。
　「ヘンリー・フォードを除くすべての大会社の指導者が出席していた……
　〔パーカーの〕理にかなった演説も影響はなかった。ジョン・ドッジが私
の個人攻撃を始めた……
　他の自動車業者も，ドッジほど感情的な言葉ではなかったけれども，WIB
を無視するつもりだということを同じように明らかにした。彼等は，すでに
必要な鋼と石炭を貯蔵しており我々に関係なく行動することができる，と我
々に述べた。議論の合い間に私は，我々の権威に対するこの挑戦に対して何
をなすべきかを決心した。
　『みなさん，ちょっと待って下さい』と言って私は電話を取り，鉄道管理
局のマッカドウを呼び出した。自動車業界の人々が聞き入る中で私は言った，
『マック，以下の工場の名前を書き留めてほしい，そして出入りする全車輌
をストップしてほしいんだが。』
　自動車業界の人が私を見，驚き，怒る中で私はドッジ，ゼネラル・モータ
ース，その他の工場の名前を読み上げた。この影響は私が陸軍長官ベイカー
を呼び出した時により高まった。『長官，以下の作業場のすべての鋼鉄を徴発
する命令を出してほしいのですが』と私は言った。それから私は燃料管理官ガ
ーフィールドを呼び出して，業者が貯蔵している石炭を没収するように頼ん
　闘だ。」
　最終的な結論は，「乗用車と修理部品の生産は，1918年12月31日までの6ヶ
月間において，1917暦年の生産の25％を越えるべきでない」という合意であ
　　（36｝
つた。すなわち，事実上50％の生産削減である。さらに8月8日，WIBは自
（34）　Cuff，　op．　cit．，　p．　210．
（35）　Baruch，　Public　Years，　pp．　61－62．
（36）　Baruch，　American　Jndustry，　p，　29！，　Clark，　op．　cit．，　p．　343，　Cuff，　op．　cit．，
　pp．　214－215．
一92一
第一次大戦期アメリカ戦時経済体制に関する一考察（1）　93
動車業界に対して，将来も鋼鉄やゴムなどの原料の供給が続くと考えてはな
らない，1919年1月1日までに100パーセント，戦時生産に転換すべきである，
さもないとあなた方の産業を続けることも組織を維持することも期待できな
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（3T（38）くなるであろうという公開の警告を発したのである。
（4）もとより，以上の例からWIBと産業界の対立を過大評価するならば，
協調と癒着の関係を過大評価する以上に大きな誤解のもとになろう。価格公
定政策に絡むWIBと鉄鋼業界との交渉に関して若干補足しておくと，有効
期限切れに伴なう価格改定交渉の時の雰囲気は，9月の交渉時よりもはるか
に友好的なものだった（99）また9月の交渉で問題となったのは棒鋼，鋼板等主
要製品の価格だけであって，それらを除く多数の鉄鋼製品の公定価格は，あ
まりに多数で複雑すぎるということで最初からゲアリーの指導する業界代表
の委員会の自主的決定に委ねられていた（go｝
　減産をめぐる自動車業界とWIBとの対立に関しても，ほぼ同様の側面を
指摘することができる。すなわち，50％の減産とは言っても，すでに原料
不足のために操業自粛，あるいは戦時生産への転換を余儀なくきれつつあっ
た自動車業界にとって，それがそもそもどの程度実質的な打撃となったのか
は，しばしば指摘されるように疑問の余地のある問題である。1919年1月1
日からの100パーセントの転換要求は，もちろんそれ以前にドイツが降伏した
ため実行はされなかったし，もし戦争が続いていた場合でも，実行されたか
（37）　lbid．，　pp．　214－215．
（38）　U．　S．　Bureau　of　the　Census，　Historical　Statistics　in　the　United　States：
　Colonial　Ti”tes　to　1957（Washington，1961），　p．462によれば，1917年の乗用車生
　産台数は174万5792台，1918年は94万3436台であるから，ほぼ半減したことになる。
（39）　　「ウィルソン政権と鉄鋼業界の最初の頃の対立は，ブルッキングスの価格公定委員
　会のもとで，良き仲間，友人の雰：囲気に道を譲った」とまでカブは述べている。Cuff，　op、
　cit，　p．　229．　C．　f．　Urofsky，　op．　cit．，　p．　237．
（40）　Hardy，　op．　cit．，　p，　128．
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どうかは，やはりこれもまた疑問の余地の大きい問題である讐1）実のところ，
戦時体制下における「非重要産業」（non－essential　industries）の処理に関
する基本方針を策定した優先制度局の産業調整委員会（industrial　adjust－
ment　committee，その委員の一人には優先制度委員長のパーカーも含まれ
る）は，その報告書の第一項で「いかなる産業も，完全に禁止，あるいは解
体されるべきではない」と勧告していたのである轡個々の対立はあくまで，
全体としての基本的な協調関係の枠内のものであった。
　さらにはまた，すべての業界がWIBの政策に対して鉄鋼業界や自動車業
界のごとく強力に抵抗したわけではない。少なくともバルークにとってこの
2つの業界は，当時の産業界の典型というよりも，かなり手こずったやや極
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　｛43｝端な例として記憶に残ったように思われる。
　しかしながら，ここで私は，特に後に検討する労働政策との比較の観点か
ら，再度次のように指摘しておきたい。
　第一に，もしもWIBの政策と対立したのがたとえ鉄鋼業界と自動車業界
だけであったとしても，その意義を無視することはできない。なぜなら，一
万は19世紀後半以来のアメリカ経済構造の中枢であり，他方は1920年代の経
済構造の基軸たるべくすでに業界関係者自体がアメリカ第三の産業と自負す
るほどの規椥、成長していた1努アリー，フォード，ド。ジのようなバルー
クの交渉相手は，特定業界のみならず，アメリカ産業界全体のリーダーと言
ってもさしつかえないであろう。その産業や企業の利潤原理が，少なくとも
彼等がバルークに激怒し許しがたいと感じるほどには，抑えられざるをえな
かったのである。
（41）　Cf．　Cuff，　op．　cit．，　pp．218－219，Baruch，　Aπnericαn　l？idustr二y，　p．291，
（42）Ibid，　pp．59，336－338．ただし産業調整委員会の正規の発足は，実はこの報告後の
　ことである。
（43）　Cf．　Baruch，　Public　Years，　p，　59．
（44）　Clarkson，　op．　cit．，　p，　342．
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　第二に，しかも鉄鋼業や自動車業のケースは，決して例外ではなかっ
たように思われる。鉄鋼業や自動車業の特徴は，そのWIBに対する非協
力的対応よりもむしろ，業界の力が大きく，したがってWIBの圧力に抵
抗して頑張ることができたという点であろう。1918年3月以降WIBに代
ってロバート・ブルッキングスを長とする価格公定委員会（Price　Fixing
Comnittee）が，　WIBと協力しつつ価格公定政策の担当部局となった。
その委員の一人としてこの作業にたずさわった経済学者のタグウェルは，
みずからの経験をふまえて次のように述べている。「しかしながら，合意が
名目だけにすぎないケースがあった。いくつかの産業の代表たちは，実は強
制によってそれを受け入れたのだ。そのような場合，事実上委員会が価格を
決定し，ヴェールに包まれた徴発のおどしと，受け入れない者は確実に世論
　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　C45）の非難を浴びるという事実によって，強制したのである。」
（5）以上のような大雑把な概観からも，我々は戦時経済体制における
産業界と政府の関係について，若干の結論を引き出すことができるであろう。
たとえば，新川氏が強調されたごとく，戦時奉仕委員会の設立や業界単
位での価格公定交渉を通じて産業界の組織化が進展し，しかもそれが商工
会議所等産業界の指導者層によって一書に戦時のためのものではないより一般
的，永続的なものとして追求されたという事実である。
　しかしながら，ここから一歩を進めて，あるいはこのような事実を根拠とし
て氏が，戦時体制をして「政府の規制・指導がいっそう本格化し，かつその親
財界的本質が浮き彫りにされた過程轡と主張される点については，私は今ま
での考察のかぎりでは結論を留保したい。なぜなら，実のところ第一次大
（45）　Benedict　Crowell，　The　Giant　Hand’　Our　Mobilization　and　Control　of　Jndustry
　andハJαtural　Resources，1917－1918（New　Haven，1921），p．79．
（46）新川「革新主義より『フーヴァー体制』へ」266ページ。
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戦期に政府の経済政策との関連で組織化が進展したのは産業界だけではな
かった。労働界等，他の利害諸勢力の場合にも，実は類似の現象を見い出す
ことができるからである。かくして我々は，産業政策の特質を把握するため
にも，同時期の労働政策の展開を追求しなければならない。
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